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(§) Motorbremsverfahren und Motorbremseinrichtung fur eine aufgeladene Brennkraftmaschine 

@ Bei einem Motorbremsverfahren fur eine aufgeladene 
Brennkraftmaschine wird Verbrennungsluft im Ansaug 
trakt von einem Lader verdichtet, den Zylindern zuge- 
fuhrt, von den Kolben in den Zylindern komprimiert und 
uber Bremsventile in den Abgastrakt abgeblasen. 
Urn mit einfach zu realisierenden Mitteln die Motor- 
bremsleistung anzuheben, wird im Motorbremsbetrieb 
den Zylindern erwarmte Verbrennungsluft zugefuhrt, wo- 
bei das hohere Temperaturniveau der Verbrennungsluft 
durch Nutzung vorhandener Warmeenergie erreicht wird. 
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Bcschreibung 


Die Erfindung betrifft ein Motorbremsverfahren und eine 
Motorbremseinrichtung fur eine aufgeladene Brennkraftma- 
schine nach dem Oberbegriff des Anspruches 1,11 bzw. 12. 5 

Aufgeladene Brcnnkraflmaschinen werden insbesondcre 
bei groBvolumigen Dieselmotoren in Nutzfahrzeugen auch 
im unbefeuerten Motorbremsbetrieb zur Erzeugung von 
Bremsleistung genutzt. Ein derartiges Motorbremssystem 
fur aufgeladene Brennkraftmaschinen ist aus der 10 
DE 195 43 190 Al bekannt, die eine Turbine mil einer uber 
ein verstcllbares Leitgittcr variabel einstellbaren Turbinen- 
geometrie aufweist. Das Leitgitter umfaBt Leitschaufeln, die 
mit Hilfe eines Stellglieds so eingestellt werden konnen, daB 
der wirksame Turbinenquerschnitt der Turbine verandert 15 
wird. Hierdurch ist es moglich, je nach Betriebszustand der 
Brennkrafttnaschine verschieden hohe Drucke im Abschnill 
zwischen den Zylindern und dem Abgasturbolader zu reali- 
sieren, wodurch die Leistung der Turbine und die Leistung 
des Verdichters je nach Bedarf eingestellt werden konnen. 20 

Um im Bremsbetrieb der Brennkraftmaschine eine Mo- 
torb reins wirkung zu erzielen, wird das Ixitgilter in eine 
Staustcllung uberfuhrt, in der der Turbinenquerschnitt dcut- 
lich reduziert ist. Im Abschnitt zwischen den Zylindern und 
dem Abgasturbolader baut sich ein hoher Abgasgegendruck 25 
auf, zugleich stromt Abgas mit hoher Geschwindigkeit 
durch die Kanale zwischen den Leitschaufeln und beauf- 
schlagt das Turbinenrad, desscn kinetische Encrgie auf den 
Verdichter iibertragcn wird. Die dem Motor zugefuhrte Ver- 
brennungsluft wird daraufhin vom Verdichter unter Uber- 30 
druck gesetzt. 

Dadurch wird der Zylinder eingangsseitig mit erhohtem 
Ladedruck beauf schlagt, ausgangsseitig liegt zwischen dem 
ZylinderauslaB und dem Abgasturbolader ein Uberdruck an, 
der dem Abblasen der im Zylinder verdichtetcn Luft uber 35 
Dekompressionsventile in den Abgasstrang hinein entge- 
genwirkt. Im Motorbremsbetrieb muB der Kolben im Ver- 
dichtungs- und Ausschiebehub Kompressionsarbeit gegen 
den hohen Uberdruck im Abgasstrang verrichten, wodurch 
cine starkc Bremswirkung erreicht wird. 40 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, mit einfach zu 
realisierenden Mitteln die Motorbremsleistung anzuheben. 

Dieses Problem wird erfindungsgemaB mit den Merkma- 
len des Anspruches 1,11 bzw. 12 gelost. 

Die Erfindung basiert auf der grundlegenden Idee, im 45 
Motorbremsbetrieb zur Steigerung der Bremsleistung das 
Energiepotential der den Zylindern zugefuhrten Verbren- 
nungsluft zu erhohen. Durch die Zufuhr von erwarmter Luft 
zu den Zylindern mit erhohtem Temperaturniveau wird ein 
hoherer Zylinderinnendruck erzielt, der den Kolbenbewe- 50 
gungen entgcgcnslchl und eine entsprcchend erhohte Kol- 
benarbeit erforderlich macht. Die Kolbenarbeit entspricht 
der Bremsleistung zur Bremsung des Fahrzeugs. 

Die Erwarmung der Luft erfolgt konservativ bzw. passiv 
ohne zusatzliche Energiequelle, sondern allein durch Zufuhr 55 
von Warme von bereits vorhandenen Wannequellen bzw. 
durch den Verzicht auf Kuhlung, die ublicherweise in der 
befeuerten Antriebsbetriebsweise mit Hilfe eines Ladeluft- 
kuhlers durchgefiihrt wird. Es werden bereits vorhandene 
Ressourcen fur die Erwarmung genutzt. 60 

Beim Einsatz von Ladem zur Erzeugung verdichteter 
Verbrcnnungsluft wird durch die Kompression eine Tempe- 
ratursteigerung erzielt, die wahrend der befeuerten An- 
triebsbetriebsweise unerwiinscht ist und mittels eines dem 
Lader nachgeschalteten Ladeluftkiihlers kompensiert wird, 65 
so daB im Verbrennungsbetrieb gekuhlte Luft mit hoher 
Sauerstoffdichtc zur Verfiigung steht. GemaB einer erstcn 
zwcckmaBigcn Ausfiihrung der Erfindung ist vorgesehcn, 


daB im ublicherweise nicht-befeuerten Motorbremsbetrieb 
auf die Ladeluftkuhlung der Verbrennungsluft ganz oder 
teilweise verzichtet wird, indem ein Teilstrom oder der ge- 
samte Strom der Verbrennungsluft am Ladeluftkuhler vorbei 
gefuhrt wird, der Ladeluftkuhler also kurzgeschlossen wird. 
Durch den Verzicht auf die Kuhlung steht fur die Bremsung 
ein hoheres Energiepotential zur Verfiigung. 

Die Umgehung des Ladeluftkiihlers wird vorteilhaft mit- 
tels einer uberbriickenden Umgehungsleitung realisiert, der 
ein Sperrventil zugeordnet ist, welches von einer Rege- 
lungs- und Steuerungseinrichtung in Abhangigkeit des Last- 
und Betriebszustandcs der Brennkraftmaschine zu offnen 
und zu schlieBen ist. 

GemaB einer zweiten zweckmaBigen Ausfiihrung zur er- 
findungsgemaBen Anhebung der Motorbremsleistung ist 
eine Abgasruckfiihrung vorgesehen, die im Motorbremsbe- 
trieb aktiviert wird. Dadurch wird Gas aus dem Abgasstrang 
- wahrend des Motorbremsbetriebs ublicherweise unver- 
brannte Verbrennungsluft -, das durch die Kompression in 
den Zylindern und die Abblasung uber Bremsventile ein er- 
hohtes Temperaturniveau aufweist, stromauf des Zylinder 
einl asses mit der im Lader verdichteten Verbrennungsluft 
des Ansaugtrakt es vermischt und dem Motor zugefuhrt. Fur 
den Fall, daB ein Ladeluftkuhler vorgesehen ist, erfolgt die 
Zufuhr der erwarmten Luft stromab des Ladeluftkiihlers und 
unmittelbar stromauf des Zylindereinlasses. 

Die zugehorige Motorbremseinrichtung umfaBt vorteil- 
haft eine Ruckfuhrungsleitung zwischen Abgasstrang und 
Ansaugtrakt mit cineni zugeordnetcn SchlieBventil, welches 
von der Regelungs- und Steuerungseinrichtung geoffnet und 
geschlossen wird. Die Anhebung der Verbrennungslufttem- 
peratur im Motorbremsbetrieb erfolgt bevorzugt durch eine 
Kombination von KurzschlieBung des Ladeluftkiihlers und 
Abgasruckfiihrung, 

In vortcilhafter Weiterbildung wird der Antcil der am La- 
deluftkuhler vorbeigeleitetcn Verbrennungsluft und/oder 
des Anteils des aus dem Abgasstrang in den Ansaugtrakt 
ruckgefuhrten Gasstromes druck- und/oder temperaturab- 
hangig geregelt. Als FuhrungsgroBe der Regelung kann die 
Temperatur oder der Druck stromauf/stromab des Ladeluft- 
kiihlers und/oder stromauf/stromab der T\irbine dienen, wo- 
bei insbesondere bei einer Druckregelung auch die Summe 
oder die Differenz aus zwei Druck-Zustandswerten als Re- 
gelgroBe herangezogen werden konnen. 

Weitere Vorteile und zweckmaBige Ausfuhrungsformen 
sind den weiteren Anspriichen, der Figurenbeschreibung 
und den Zeichnungen zu entnehmen. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Ansicht einer aufgeladenen Brennkraftma- 
schine mit Ladeluftkuhler, 

Fig. 2 eine Ansicht eines Sperr- oder SchlieBventils fur 
die Umgehung des Ladeluftkiihlers bzw. fur die Abgasruck- 
fiihrung. 

Die in Fig. 1 dargestellte Brennkraftmaschine 1, insbe- 
sondere die Brennkraftmaschine eines Nutzfahrzeugs, weist 
einen Abgasturbolader 2 mit einer Turbine 3 im Abgas- 
strang 6 und einen Verdichter 4 irn Ansaugtrakt 7 auf. Die 
Turbine 3 ist mit einer variabel einstellbaren Turbinengeo- 
metrie zur veranderlichen Einstellung des wirksamen Tbrbi- 
nenquerschnitts ausgestattet. Die TYirbine 3 wird von den 
unter dem Abgasgegendruck p 3 stehenden Abgasen im Ab- 
gasstrang 6 zwischen dem ZylinderauslaB der Brennkraft- 
maschine und dem TurbineneinlaB angetrieben. Stromab der 
Turbine 3 wird das entspannte Abgas mit dem Druck p 4 uber 
einen Katalysator in die Atmosphare abgelassen. 

Die Turbine 3 treibt fiber eine Welle 5 den Verdichter 4 
an, der die mit Atmospharendruck p! angesaugte Verbren- 
nungsluft auf einen crhohten Druck p2 verdichtet. Die im 
Verdichter 4 komprimierte Verbrcnnungsluft wird in cinem 
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Ladeluftkuhler 8 stromab des Verdichters 4 gekuhlt und an- 
schlieBend mit dem Ladedruck P 2 s dem Saugrohr 9 der 
Brennkraftmaschine 1 zur Verteilung auf die Zylinderein- 
lasse 10 zugefuhrt. Der erhohte Ladedruck p2s fuhrt zu einer 
Steigerung der Motorantriebsleistung. 5 

Den vcrschiedencn Druckwerten p! stromauf des Ver- 
dichters 4, p 2 zwischen Verdichter 4 und Ladeluftkuhler 8, 
p 2S stromab des Ladeluftkuhlers 8, p 3 stromauf der Turbine 
3 und p 4 stromab der Turbine 3 sind entsprechende Tempe- 
raturwerte T b T 2 , T^, T 3 und T 4 zugeordnet. 10 

Der Abgasturbolader 2 kann auch im Motorbremsbetrieb 
zur Erzcugung von Motorbrcmsleistung eingcsetzt werden. 
Die einstellbare Geometrie der Tbrbine 3 wird hierfur in 
eine Staustcllung uberfuhrt, in der der wirksame Turbinen- 
eintrittsquerschnitt reduziert ist. Daraufhin baut sich ein er- t5 
hohter Abgasgegendruck p 3 auf, das Abgas stromt mit er- 
hohler Geschwindigkeit durch den reduzierten Eintrittsquer- 
schnitt der Turbine und trifft auf das den Verdichter 4 antrei- 
bende Turbinenrad, wodurch im Ansaugtrakt 7 ein t)ber- 
druck p 2 aufgebaut wird. Zugleich werden Bremsventile am 20 
ZylinderauslaB der Brennkraftmaschine 1 geoffnet, durch 
die die im Zylinder verdichtete Luft in den Abgasstrang 6 
abgeblasen wird. 

Die Bremsleistung kann durch die Stellung der variablen 
Turbinengeometrie und der daraus resultierenden Einstel- 25 
lung des Turbineneintrittsquerschnitts beeinfluBt werden. 

Die Turbine kann als Axialschieberturbine mit axial ver- 
schieblichem T^eitgitter ausgcfuhrt sein. GeinaB einer andc- 
ren Ausfuhrung kann die variable Tjrbincngeometrie auch 
durch drehbare Schaufeln realisiert sein. Die Querschnitts- 30 
einstellung wird in diesem Fall durch Drehung der Schau- 
feln bewerkstelligt. 

Alternativ hierzu kann die Turbine mit einer Klappe im 
Eintritl und stromauf des Eintritts abgchcnden Bcschleuni- 
gungskanalen ausgcstattct sein. Auch in diescr Ausfuhrung 35 
kann der das Turbinenrad beaufschlagende Abgasstrom si- 
tuationsabhangig eingestellt werden. 

Im Ansaugtrakt 7 ist eine den Ladeluftkuhler 8 uberbriik- 
kende Umgehungsleitung 11 vorgesehen, die zwischen dem 
Verdichter 4 und dem Ladeluftkuhler 8 von der Ansauglei- 40 
tung abzweigt und stromab des Ladeluftkuhlers vor dem Zy- 
HndereinlaB 10 wiedcr in die Ansaugleitung im Bereich des 
Saugrohrs 9 einmundet. Im Bereich der Abzweigung ist ein 
zugeordnetes Sperrventit 12 angeordnet. 

Weiterhin ist eine Abgasruckfuhrung vorgesehen, die eine 45 
Ruckfuhrungsleitung 13, welche vom Abgasstrang 6 strom- 
auf der Turbine 3 abzweigt und in den Ansaugtrakt 7 stro- 
mab des Ladeluftkuhlers 8 miindet, und ein zugeordnetes 
SchlieBventil 14 im Bereich der Abzweigung vom Abgas- 
strang 6 umfaBt. Im gezeigten Ausfuhrungsbeispiel ist die 50 
Brennkraftmaschine als V-Motor mit zwei Zylinderbankcn 
mit jeweils drei Zylindern ausgebildet, wobei jede Zylinder- 
bank einen AbgasauslaB 16, 17 aufweist und jeder Abgas- 
auslaB 16, 17 der Turbine 4 zugefuhrt ist. 

Uber eine schematisch dargestellte Regelungs- und 55 
Steuerungseinrichtung 15 werden die Funktionen der 
Brennkraftmaschine gesteuert bzw. geregelt. ttber Signal- 
leitungen 18 bis 21 kommuniziert die Einrichtung 15 mit 
dem Motor, mit dem Sperrventil 12, mit dem SchlieBventil 
14, mit der Turbine 3 sowie gegcbenenfalls mit weiteren 60 
B'auteilen der Brennkraftmaschine. Die Regelungs- und 
Steuerungseinrichtung 15 cmpfangt Eingangssignalc, wel- 
che den Last- und Betriebszustand der Brennkraftmaschine 
reprasentieren, und erzeugt Stellsignale zur Einstellung der 
Kraftstoffeinspritzung, der Motor- und Bremsventile, der 65 
variablen Turbinengeometrie und der Sperr- und SchlieB- 
vcntile 12, 14. 

In der befcuerten Antricbsbctriebswcisc befindet sich das 


Sperrventil 12 in Schliel3 stellung, in der die Umgehungslei- 
tung 11 abgesperrt ist und der gesamte Frischluftstrom 
durch den Ladeluftkuhler 8 zur Absenkung der Temperatur 
vom hoheren Niveau T 2 auf das tiefere Niveau T2S gefuhrt 


1st. 


Das SchlieBvent.il 14 in der Abgasruckfuhrung mit der 
Ruckfuhrungsleitung 13 kann in der befeuerten Antriebsbe- 
triebsweise je nach Anforderung und Lastzustand der 
Brennkraftmaschine in SchlieB stellung oder Offnungsstel- 
lung stehen, wobei in SchlieBstellung die Ruckfuhrungslei- 
tung 13 abgesperrt ist. 

ZwcckmaBig konncn beide Vcntile 12, 14 kontinuicrlich 
zwischen Offnungs- und SchlieBstellung verstellt werden, 
wodurch Zwischenstellungen einstellbar sind, in denen Teil- 
strome durch die jeweiligen Leitungen gefuhrt sind. 

Wenn von der Regelungs- und Steuerungseinrichtung 15 
ein Motorbremsbetrieb detektierl wird, schaltel. entweder 
das Sperrventil 12 oder das SchlieBventil 14 oder beide Ven- 
ule vollstandig oder teilweise von SchlieBstellung in Off- 
nungsstellung urn. Wird das die Umgehungsleitung 11 be- 
einflussende Sperrventil 12 geoffnet, so stromt je nach Ven- 
tilstellung ein Teilstrom oder der gesamte Luftslrom durch 
die Umgehungsleitung 11 und uberbruckt den Ladeluftkuh- 
ler 8. Dies hat zur Folge, daB im Ladeluftkuhler 8 weder ein 
Temperatur- noch ein Druckabfall auftritt, so daB die Lade- 
lufttemperatur T 2 s und der Ladedruck p^s sich auf dem ho- 
heren Niveau T 2 bzw. pz befinden und die Zylinder im Mo- 
torbremsbetrieb mil entsprechend wafmcrer und hoher ver- 
dichtctcr Verbrennungsluft beschickt werden. 

Wird das die Ruckfuhrleitung 13 beeinflussende SchlieB- 
ventil 14 geoffnet, so stromt das insbesondere bei Einsatz ei- 
ner variablen Turbinengeometrie unter einen hohen Abgas- 
gegendruck p 3 und unter erhohte Temperatur T 3 gesetzte 
Gas aus dem Abschnitt des Abgasstrangs 6 stromauf der 
Turbine 3 zuruck in das Saugrohr 9. Ladelufttemperatur T 2S 
und Ladedruck p^ befinden sich auf niedrigerem Niveau als 
die Temperatur T 3 und der Abgasgegendruck p 3 im Abgas- 
strang, so daB eine eindeutige Stromung in Richtung Saug- 
rohr gewahrleistet ist und die Verbrennungsluft im Saugrohr 
erwarmt wird. 

Die Offnung der Venule 12 und 14 im Motorbremsbetrieb 
kann sowohl druck- als auch temperaturabhangig geregelt 
werden. Die Fiihrung der Regelung kann iiber die Tempera- 
turen im Ansaugtrakt und iiber die Temperaturen im Abgas- 
strang erfolgen. Im Ansaugtrakt kommen die Temperatur T 2 
der aufgeladenen Verbrennungsluft stromauf des Ladeluft- 
kuhlers und die Temperatur T 2S der Verbrennungsluft stro- 
mab des Ladeluftkuhlers in Frage. Im Abgasstrang kann die 
Temperatur T 3 stromauf der Turbine oder die Temperatur T 4 
stromab der T\irbine berucksichtigt werden. 

In entsprechender Weisc konnen die korrcspondierenden 
Driicke p 2 , p 2S , p 3 , P4 fur die Regelung herangezogen wer- 
den. Bei einer Druckregelung kann auBerdem die Summe 
oder die Differenz der Driicke zwischen Ansaugtrakt und 
Abgasstrang als FuhrungsgroBe fur die Regelung ermittelt 
werden, namlich die Summe bzw. Differenz der Druckpaare 
(P2, p3), (Pzs, P3), (P2, P4) oder (p2s, p 4 )- Als Regelungskri- 
terium kann bei spiels weise die Maximierung der Bremslei- 
stung oder die Einhaltung einer maximalen Temperatur bzw. 
eines maximalen Druckes vorgegeben werden. 

Urn einen raschen Bremsleistungsaufbau zu erhalten und 
das Ansprechvcrhalten im Brcmsbetrieb zu verbessern, 
kann im Verbrennungsbetrieb bei kleinen Lasten/Drehzah- 
len das Temperaturniveau der Verbrennungsluft erhoht wer- 
den, so daB bereits wahrend des Ubergangs von Zug- auf 
Schubbetrieb Verbrennungsluft mit hohem Energiepotential 
zur Verfiigung steht. 

Das in Fig. 2 gczeigtc Vcntil entspricht dem Sperrventil 
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12 bzw. dem SchlieBvcntil 14 aus Fig. 1. Das Ventil ist mit 
einer stufenlos einstellbaren Ventilklappe 22 ausgestattet, so 
daB der im Motorbremsbetrieb durch die betreffende Urnge- 
hungs- bzw, Ruckfuhrungsleitung gefuhrte Gasstrom der 
Regelung entsprechend mit hoher Genauigkeit eingestellt 5 
werden kann. 

Das Motorbrems system ist fur alle Aufladeverfahren ge- 
eignet. Es konnen insbesondere Abgasturbolader mit Fest- 
geometrie, Abgasturbolader mit vari abler Turbinengeome- 
trie, Turbobrake-Systeme und mechanische Ladcr sowie alle 10 
Bremssysteme mit unterschiedlichen Ventilarten mit und 
ohne Bremsklappe mit dem crfindungsgcmaBcn Motor- 
brems system ausgeriistet werden. 

Es kann auch zweckmaBig sein, eine gesondert ausgebil- 
dete Warmequelle oder Warmezufuhr zur Erhohung des 15 
Temperaturniveaus der den Zylindern zugefuhrten Verbren- 
nungsluft im Motorbremsbetrieb vorzusehen. 

Patentanspriiche 

20 

1. Motorbremsverfahren fur eine aufgeladene Brenn- 
kraftmaschine, bei dem Verbrennungsluft im Ansaug- 
trakt (7) von cinem Lader (2) vcrdichtet, den Zylindem 
zugefuhrt, von den Kolben in den Zylindern kornpri- 
miert und iiber Bremsventile in den Abgastrakt abge- 25 
blasen wird, dadurch gekennzeichnet, daB im Motor- 
bremsbetrieb den Zylindern erwarmte Verbrennungs- 
luft. zugefuhrt wird, wobei das hohere Temperaturni- 
veau der Verbrennungsluft durch Nutzung vorhandener 
Warmeenergie erreicht wird. 30 

2. Motorbremsverfahren nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen dem Lader (2) und dem 
ZylindereinlaB (10) ein Ladeluftkuhler (8) im Ansaug- 
trakt (7) vorgesehen ist und im Motorbremsbetrieb zu- 
mindcst ein Tcil der verdichteten Verbrennungsluft am 35 
Ladeluftkuhler (8) vorbei gefuhrt wird. 

3. Motorbremsverfahren nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Motorbremsbetrieb zu- 
mindest ein Teil der in den Abgasstrang (6) abgeblase- 
nen Verbrennungsluft in den Ansaugtrakt (7) ruckgc- 40 
fuhrt wird. 

4. Motorbremsverfahren nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein Abgasturbolader (2) mit ei- 
nem Verdichter (4) im Ansaugtrakt (7) und einer Tur- 
bine (3) im Abgasstrang (6) vorgesehen ist, wobei im 45 
Motorbremsbetrieb zumindest ein Teil der in den Ab- 
gasstrang (6) abgeblasenen Verbrennungsluft stromauf 
der Turbine (3) aus dem Abgasstrang (6) in den An- 
saugtrakt (7) ruckgefuhrt wird. 

5. Motorbremsverfahren nach Anspruch 3 oder 4, da- 50 
durch gekennzeichnet, daB das Gas aus dem Abgas- 
strang (6) stromab des Ladeluftkuhlers (8), jedoch 
stromauf des Zylindereingangs (10) in den Ansaugtrakt 
(7) mundet. 

6. Motorbremsverfahren nach cinem der Anspruche 1 55 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Anteil der am 
Ladeluftkuhler (8) vorbeigefuhrten Verbrennungsluft 
und/oder der Anteil des aus dem Abgasstrang (6) in den 
Ansaugtrakt (7) ruckgefuhrten Gases im Hinblick auf 
maximale Bremsleistung und/oder maximale thermi- 60 
sche bzw. mechanische Bauteilbelasl.ung geregelt wird. 

7. Motorbremsverfahren nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB als FuhrungsgroBe der Regelung 
die Temperatur (T 2 ) stromauf des Ladeluftkiihlers (8), 
die Temperatur (T 2S ) stromab des Ladeluftkiihlers (8), 65 
die Temperatur (T 3 ) stromauf der Turbine (3) und/oder 
die Temperatur (T 4 ) stromab der Turbine (3) beruck- 
sichtigt wird. 
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8. Motorbremsverfahren nach Anspruch 6 oder 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB als FuhrungsgroBe der Re- 
gelung der Druck (P2) stromauf des Ladeluftkuhlers 
(8), der Druck (p2 S ) stromab des Ladeluftkuhlers (8), 
der Druck (P3) stromauf der 1\irbine (3) und/oder der 
Druck (p 4 ) stromab der Turbine (3) berucksichtigt 
wird. 

9. Motorbremsverfahren nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB als FuhrungsgroBe der Regelung 
die Summe aus zwei Druck-ZustandsgroBen (p2, p 3 ; 
P2S, P3; P2> P4; P2S, P4) herangezogen wird. 

10. Motorbremsverfahren nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB als FuhrungsgroBe der Regelung 
die Differenz vor zwei Druck-ZustandsgroBen fe, p 3 ; 
P2S, P3*> P2, P4; p2S> P4) herangezogen wird. 

11. Motorbremseinrichtung fur eine aufgeladene 
Brennkraftmaschine, insbesondere zur Durchfuhrung 
des Verfahrens nach einem der Anspruche 1 bis 10, die 
mit einem Lader (2) versehen ist und eine Regelungs- 
und Steuerungseinrichtung (15) zur Detektion des Be- 
triebszustandes der Brennkraftmaschine (1) und zur 
last- und zustandsabhangigen Einstellung der Brenn- 
kraftmaschine (1) aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein Ladeluftkuhler (8) im Ansaugtrakt (7) des Mo- 
tors und eine den Ladeluftkuhler (8) uberbriickende 
Umgehungsleitung (11) mit einem zwischen Offnungs- 
und SchlieBstellung verstellbaren Sperrventil (12) vor- 
gesehen ist, wobei in Oflnungsstellung des Sperrven- 
tils (12) die Verbrennungsluft durch die Umgehungslei- 
tung (11) geleitet ist und in SchlieBstellung die Ver- 
brennungsluft durch den Ladeluftkuhler (8) gefuhrt ist, 
und wobei in der Regelungs- und Steuerungseinrich- 
tung (15) in der befeuerten Antriebsbetriebsweise ein 
das Sperrventil (12) schlieBendcs Stellsignal erzeugbar 
ist und im Motorbremsbetrieb ein das Sperrventil (12) 
offnendes Stellsignal erzeugbar ist. 

12. Motorbremseinrichtung fur eine aufgeladene 
Brennkraftmaschine, insbesondere zur Durchfuhrung 
des Verfahrens nach einem der Anspruche 1 bis 10 oder 
nach Anspruch 11, die mit cinem Lader (2) versehen ist 
und eine Regelungs- und Steuerungseinrichtung (15) 
zur Detektion des Betriebszustandes der Brennkraft- 
maschine (1) und zur last- und zustandsabhangigen 
Einstellung der Brennkraftmaschine aufweist, und mit 
einer Ruckfuhrungsleitung (13) mit einem SchlieBven- 
til (14) zwischen dem Abgasstrang (6) und dem An- 
saugtrakt (7), wobei das SchlieBventil (14) zwischen 
Offnungsstellung und SchlieBstellung verstellbar ist 
und in Offnungsstellung Gas aus dem Abgasstrang (6) 
durch die Ruckfuhrungsleitung (13) gefuhrt ist und in 
SchlieBstellung die Ruckfuhrungsleitung (13) gesperrt 
ist, dadurch gekennzeichnet, daB ein Ladeluftkuhler (8) 
im Ansaugtrakt (7) stromab des Laders (2) vorgesehen 
ist und daB die Ruckfuhrungsleitung (13) stromab des 
Ladeluftkuhlers (8) in den Ansaugtrakt (7) mundet, 
wobei in der Regelungs- und Steuerungseinrichtung 
(15) in der befeuerten Antriebsbetriebsweise ein das 
SchlieBventil (14) schlieBendes Stellsignal erzeugbar 
ist und im Motorbremsbetrieb ein das SchlieBventil 
(14) offnendes Stellsignal erzeugbar ist. 

13. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 11 oder 
12, dadurch gekennzeichnet, daB ein Abgasturbolader 
(2) mit einem Verdichter (4) im Ansaugtrakt (7) und ei- 
ner Turbine (3) im Abgasstrang (6) vorgesehen ist. 

14. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Turbine (3) mit varia- 
bler Turbinengeometric ausgestattet ist. 

15. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 12 und 13 
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odcr 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Ruckfuh- 
rungsleitung (13) stromauf der Turbine (3) vom Abgas- 
strang (6) abzweigt. 

16. Motorbremseinrichtung nach Anspruch 11 oder 
12, dadurch gekennzeichnet, daB ein rnechanisch ange- 5 
triebener Ladcr vorgesehen ist. 
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